ANALISIS FREKUENSI KEDATANGAN BUS TRANSJAKARTA DI WAKTU SIBUK DAN TIDAK SIBUK by Taniasi, Wizi Dewi et al.
Analisis Frekuensi Kedatangan… (Wizi Dewi Taniasi; dkk)                                                 141 
ANALISIS FREKUENSI KEDATANGAN BUS TRANSJAKARTA  
 DI WAKTU SIBUK DAN TIDAK SIBUK 
 
 
Wizi Dewi Taniasi; Hartono Wijaya; Susanto Rackman; Fergyanto E. Gunawan 
 
Industrial Engineering Department, Faculty of Engineering, Binus University  
Jl. K. H. Syahdan No. 9, Palmerah, Jakarta Barat 11480 






The high road traffic in Jakarta often leads to a massive traffic jam. The problem arises because the 
volume of vehicles increasing at a higher rate than the road development. To overcome the traffic jam 
problem, the government introduced bus rapid transit, known as TransJakarta, in 2004. They expects the 
users of the private vehicle will switch to using TransJakarta, which can further lessen the traffic congestion. 
However, until now, TransJakarta is still having a low ridership, and is not able to meet the expectation. 
Passengers often critize the system because of long inter-arrival time between buses, which forced 
passengers to wait for a long time. TransJakarta operator has to address this issue as quickly as possible 
before inhabitantsof Jakarta losing their trust on the system. In this study, we analyzed the arrival frequency 
of TransJakarta buses at the peak-period time and off-peak period time, and also analyzed the factors that 
affect the frequency.  
 






Tingginya lalu lintas di Jakarta membuat masalah kemacetan lalu lintas menjadi suatu hal yang 
tidak dapat terhindarkan. Masalah tersebut muncul karena peningkatan volume kendaraan yang tidak 
disertai dengan peningkatan volume jalan. Untuk mengatasi masalah kemacetan lalu lintas tersebut, 
Pemerintah Daerah Jakarta menerapkan sistem Bus Rapid Transit di Jakarta, yang dikenal dengan nama 
TransJakarta, pada tahun 2004,diharapkan pengguna kendaraan pribadi akan beralih ke TransJakarta, 
sehingga bisa mengurangi kemacetan lalu lintas. Namun sampai saat ini, TransJakarta masih memiliki 
jumlah penumpang yang rendah dan belum memenuhi harapan tersebut. Para penumpang seringkali 
mengkritik sistem tersebut karena waktu kedatangan bus yang lama, yang memaksa penumpang untuk 
menunggu dalam waktu yang lama. Operator TransJakarta harus mengatasi masalah ini secepat mungkin 
sebelum warga Jakarta kehilangan kepercayaan pada sistem tersebut. Dalam studi ini, kami menganalisis 
frekuensi kedatangan bus TransJakarta pada waktu sibuk dan tidak sibuk, dan juga menganalisis faktor-
faktor yang mempengaruhi frekuensi tersebut.  
 














 Kemacetan lalu lintas juga disebabkan karena peningkatan jumlah volume kendaraan yang 
tidak disertai dengan peningkatan volume jalan. Perlu diketahui, laju rata-rata pembangunan jalan 
di Jakarta hanya berkembang sekitar 0,01 persen setiap tahunnya dibandingkan dengan jumlah 
penambahan kendaraan yang mencapai 11 persen setiap tahunnya (Yudiatna, 2010). Menurut 
Departemen Perhubungan, kemacetan lalu lintas di Ibukota Negara Indonesia ini menghabiskan 
biaya minimal 28,1 triliun rupiah setiap tahunnya (“Traffic Jams Cost,” 2011). Ia menambahkan, 
sektor bahan bakar merupakan bagian yang paling banyak menghabiskan biaya (10,7 triliun rupiah), 
diikuti oleh sektor perekonomian (9,7 triliun rupiah), sektor kesehatan (5,8 triliun rupiah) dan 
kerugian pemilik angkutan umum (1,9 triliun rupiah).  
 
 Tingginya angka persentase penambahan kendaraan pada setiap tahunnya menandakan 
bahwa masyarakat lebih suka menggunakan kendaraan pribadi dibandingkan dengan angkutan 
umum (Yudiatna, 2010). Hal ini dikarenakan angkutan umum yang ada sekarang ini belum mampu 
memberikan keamanan dan kenyamanan bagi masyarakat. Melihat permasalahan tersebut, 
pemerintah daerah Jakarta menerapkan sistem Bus Rapid Transit (BRT), yaitu TransJakarta yang 
dimulai pada awal tahun 2004 (Alvinsyah & Zulkati, 2005).  
 
 Bus Rapid Transit pertama kali diimplementasikan di Curitiba, Brazil pada tahun 1974, dan 
menjadi global pada awal abad ke 21 (lihat pada gambar 1). Proyek BRT yang utama telah 
diterapkan sejak abad tersebut, yaitu antara lain di Afrika, Australia, China, India, Indonesia, Iran, 




Gambar 1 Implementasi BRT dan sistem rail-based sampai tahun 2010 (Campo, 2010)  
 
 
Untuk mengukur kesuksesan dari proyek BRT tersebut, Institute for Transportation and 
Development Policy (ITDP) telah mengembangkan suatu sistem penilaian untuk mengukur 
prestasisistem BRT (Weinstock, Hook, Replogle, & Cruz, 2011). Sistem penilaian ini disebut 
dengan standar BRT, membagi sistem BRT ke dalam peringkat emas, perak, atau perunggu. 
Standardisasi ini terbagi ke dalam beberapa kategori antara lain: perencanaan pelayanan, 
infrastruktur, disain stasiun dan tampilan stasiun bus, dan kualitas dari pelayanan dan sistem 
informasi penumpang. Salah satu aspek penting dalam kategori perencanaan pelayanan adalah 
frekuensi bus di waktu sibuk dan tidak sibuk.  
 
Sesuai dengan Standar Bus Rapid Transit (BRT), frekuensi bus jam sibuk dan tidak sibuk 
dibagi ke dalam beberapa tingkatan yang dapat dilihat pada Tabel 1 dan 2 (Weinstock, Hook, 
Replogle, & Cruz, 2011).  
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Tabel 1 Standar penilaian frekuensi BRT pada jam sibuk 
 
Frekuensi Pelayanan (Menit) Nilai 
< 3 4 
3 – 5 3 
5 –7 2 
7 –10 1 
 
 
Tabel 2 Standar penilaian frekuensi BRT pada jam tidak sibuk 
 
Frekuensi Pelayanan (Menit) Nilai 
< 7 3 




Tabel 1 dan 2 menjelaskan tentang standar penilaian BRT untuk frekuensi waktu 
kedatangan bus pada jam sibuk dan tidak sibuk. Pada Tabel 1, terdapat 4 penilaian untuk frekuensi 
kedatangan bus pada jam sibuk, yaitu kurang dari 3 menit, 3-5 menit, 5-7 menit, dan 7-10 menit. 
Sedangkan pada Tabel 2, terdapat 3 tingkatan penilaian untuk frekuensi kedatangan bus pada jam 
tidak sibuk, yaitu kurang dari 7 menit, 8-15 menit, dan lebih dari 15 menit. Dengan adanya standar 
penilaian BRT mengenai frekuensi kedatangan bus, maka akan dapat mengukur kesuksesan dari 
implementasi BRT di Jakarta dalam hal frekuensi kedatangan bus di jam sibuk dan tidak sibuk.  
 
Seperti yang telah dijelaskan sebelumnya, Indonesia pun telah menerapkan sistem BRT 
tepatnya di Jakarta. Hal ini dipicu dengan bertambahnya populasi di Jakarta serta banyaknya 
pengguna kendaraan pribadi dibandingkan kendaraan umum yang berdampak pada kemacetan di 
Jakarta (Soehodho, Hyodo, Fujiwara, & Montalbo, 2005). Pemilihan sistem BRT ini sebenarnya 
dikarenakan sistem BRT merupakan sistem yang paling cepat dan murah untuk diimplementasikan 
di Jakarta dengan kondisi sekarang ini (Alvinsyah, Soehodho, & Nainggolan, 2005). Sistem ini 
sebelumnya diimplementasikan di Bogota, Columbia, yang mana di sanalah penerapan sistem BRT 
yang terbaik di seluruh dunia. Belajar dari kesuksesan sistem BRT tersebut, pemerintah daerah 
Jakarta mencoba untuk mengadopsi sistem BRT Bogota sebagai referensi utamanya, yang 
kemudian diberi nama TransJakarta yang mulai dioperasikan pada awal tahun 2004 (Alvinsyah & 
Zulkati, 2005). Sampai sekarang ini, BRT TransJakarta telah memiliki 11 koridor yang telah 
dioperasionalkan. Pada Tabel 3 diberikan rute dari setiap koridor.  
 
Tabel 3 Rute bus TransJakarta 
 
Koridor Rute 
I Blok M – Kota 
II Pulogadung – Harmoni 
III Kalideres – Pasar Baru 
IV Pulogadung – Dukuh Atas 
V Kampung Melayu – Ancol 
VI Ragunan – Dukuh Atas 
VII Kampung Melayu – Kampung Rambutan 
VIII Harmoni – Lebak Bulus 
IX Pinang Ranti – Pluit 
X Cililitan – Tanjung Priok 
XI Pulogebang – Kampung Melayu 
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Pemerintah berharap dengan adanya TransJakarta, pengguna kendaraan pribadi akan 
beralih menggunakan TransJakarta sebagai alat transportasinya sehingga pada akhirnya tingkat 
kemacetan lalu lintas pun akan ikut berkurang dikarenakan berkurangnya jumlah penggunaan 
kendaraan pribadi di jalan raya. Namun seiring berjalannya TransJakarta, sering terdengar keluhan 
dari pengguna moda transportasi ini bahwa waktu kedatangan bus TransJakarta sangat lama, 
sehingga mereka perlu memiliki tingkat kesabaran yang tinggi untuk menunggu kedatangan bus 
tersebut (Wresti & Suprihadi, 2011). Sebenarnya, BRT sudah memiliki suatu standar yang 
diterapkan untuk mengukur kesuksesan dari sistem BRT yang diimplementasikan. Dengan 
demikian, hal tersebut menarik perhatian penulis untuk mengukur frekuensi aktual dari 
TransJakarta pada jam sibuk dan tidak sibuk.  
 
 Dalam melaksanakan penelitian ini, penulis memiliki tujuan untuk mengetahui tingkat 
frekuensi kedatangan bus TransJakarta pada jam sibuk maupun tidak sibuk di semua koridor 
TransJakarta. Dengan adanya standar dari BRT, penulis tertarik untuk melakukan penelitian ini 
agar dapat mengetahui frekuensi aktual kedatangan bus TransJakarta. Selain itu juga, penelitian ini 
dilakukan untuk menganalisis jika ada perbedaan atau variansi yang tinggi pada frekuensi bus 
TransJakarta yang terjadi pada setiap koridor TransJakarta untuk melihat permasalahan yang 






Secara sistematis, penelitian ini diawali dengan studi kepustakaan dari standar sistem Bus 
Rapid Transit oleh Institute for Transportation and Development Policy (ITDP). Standar BRT 
memiliki 30 kriteria yang diterapkan ke dalam sistemnya dan dikategorikan ke dalam beberapa 
kategori. Dari ke 30 kriteria tersebut, penulis mengambil 2 bagian untuk dijadikan fokus penelitian 
ini yang diantaranya adalah frekuensi waktu sibuk (peak period frequency) dan tidak sibuk (off-
peak period frequency). Hal ini dikarenakan penulis tertarik untuk mengukur frekuensi kedatangan 
bus TransJakarta dan mengetahui sampai dimana pencapaian TransJakarta dengan standar dari 
BRT sendiri.  
 
 Langkah kedua yang dilakukan adalah dengan mengumpulkan data frekuensi kedatangan 
bus TransJakarta pada waktu sibuk (07. 00-10. 00 WIB) dan tidak sibuk (10. 00-12. 00 WIB). 
Pengumpulan data ini dilakukan di salah satu stasiun pada setiap koridor dari bulan Februari-Maret 
2012. Adapun koridor yang diambil datanya dimulai dari koridor 1-11 yang rutenya dapat dilihat 
pada Tabel 3. Langkah terakhir adalah mengolah data ke dalam bentuk boxplot dan kemudian 
disinkronisasikan ke dalam standar penilaian frekuensi kedatangan bus pada jam sibuk dan tidak 
sibuk Bus Rapid Transit. Setelah itu, penulis menganalisis masalah yang terjadi dari setiap 
keanehan yang ada dari frekuensi waktu kedatangan yang kurang memenuhi standar.  
 
 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
 
Frekuensi pada Jam Sibuk 
 
 Pada jam sibuk, jumlah penumpang yang menggunakan TransJakarta lebih banyak 
dibandingkan pada saat jam tidak sibuk. Namun hal ini perlu didukung dengan frekuensi 
kedatangan bus TransJakarta itu sendiri. Jika banyaknya jumlah penumpang tidak diimbangi 
dengan kedatangan bus TransJakarta, akan mengakibatkan penumpukkan penumpang. Berikut ini 
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merupakan boxplot dari frekuensi pada jam sibuk. Data ini diambil dari pukul 07. 00-10. 00 WIB 
(Gambar 2).  
 
Pada Gambar 2 terdapat beberapa waktu kedatangan (pada sumbu y) yang diberi garis titik-
titik. Garis titik-titik tersebut menandakan standar waktu yang ditetapkan oleh sistem BRT seperti 
yang sudah dijelaskan pada bahasan studi kepustakaan, yaitu kurang dari 3 menit, 3-5 menit, 5-7 
menit, dan 7-10 menit. Jika melihat garis titik-titik pada waktu kedatangan 3 menit terdapat 2 
koridor yang memiliki nilai median di bawah 3 menit, yaitu pada koridor 1 dan 3. Sedangkan pada 
koridor 2, 4, 5, 6, 7, 8, dan 9 memiliki rentang waktu kedatangan bus TransJakarta antara 3-5 menit. 
Namun di sisi lain, terdapat beberapa koridor yang memiliki frekuensi waktu kedatangan yang 
cukup lama di jam sibuk, yaitu pada koridor 10 dan 11. Kedua koridor tersebut memiliki rentang 
waktu kedatangan bus TransJakarta 7-10 menit. Hal tersebut tentu menjadi suatu permasalahan 
bagi penumpang yang menunggu di jam sibuk. Menurut hasil pengamatan, pada koridor 11 
memang masih terbilang baru mengoperasikan TransJakarta, sehingga belum banyak masyarakat 
yang menggunakan TransJakarta sebagai moda transportasi mereka. Ditambah lagi kondisi daerah 
pada koridor 11 tidak terlalu padat bila dibandingkan dengan koridor yang lain. Sedangkan pada 
koridor 10, terlihat tidak banyak bus yang beroperasi, terhitung selama waktu penelitian dari jam 7 
hingga 10 pagi hanya terdapat 24 bus saja yang lewat pada koridor ini, padahal ini terjadi pada 
waktu sibuk. Ditambah lagi, kondisi daerah pada koridor 10 merupakan daerah industri dan 
perkantoran yang tentunya padat dengan orang-orang yang bekerja dan melakukan aktivitas. 
Sedangkan jika dilihat dari sisi keadaan lalu lintas, pada koridor 10 memang agak padat dan 
terkadang macet, namun tidak terlalu berarti bagi kedatangan bus TransJakarta, sedangkan pada 
koridor 11 dikarenakan daerahnya memang tidak terlalu padat sehingga keadaan lalu lintas tidak 
menjadi masalah bagi koridor 11.  
  
Jika melihat kembali Gambar 2, terdapat tanda positif yang berada pada bagian atas dari 
boxplot, hal tersebut menandakan adanya outlier atau nilai ekstrim yang sangat jauh dari standar 
deviasi waktu kedatangan keseluruhan di masing-masing koridor. Hampir semua koridor memiliki 
waktu kedatangan ekstrim, namun terdapat 2 koridor yang tidak memiliki nilai ekstrim, yaitu pada 
koridor 4 dan 7. Namun di samping itu, koridor 8 memiliki nilai ekstrim yang sangat tinggi dengan 
waktu kedatangan hingga 30 menit. Dengan adanya waktu ekstrim tersebut, dapat menyebabkan 
kemunduran waktu kedatangan bagi bus TransJakarta selanjutnya hingga 30 menit kemudian. Hal 
tersebut tentunya akan membuat para penumpang menunggu dalam waktu yang sangat lama 
sehingga hal ini sangat perlu untuk dihindari agar tidak terjadinya penumpukkan yang juga 
menyebabkan penumpukkan penumpang karena harus menunggu dalam waktu yang cukup lama. 
Waktu ekstrim ini dapat disebabkan oleh beberapa faktor, seperti kemacetan lalu lintas yang 
menyebabkan masuknya kendaraan lain ke dalam jalur TransJakarta, lampu lalu lintas, hingga 
kondisi fisik dari bus TransJakarta itu sendiri.  
 
Apabila sebelumnya pada Gambar 2 dianalisis berdasarkan nilai median untuk melihat 
pencapaian standar BRT TransJakarta, sekarang kita dapat melihat dari 75th persentilnya. Sungguh 
berbeda jauh hasilnya bila dibandingkan dengan nilai median. Jika yang sebelumnya pada penilaian 
dari sisi nilai median, koridor 1 dan 3 memiliki frekuensi waktu kedatangan bus TransJakarta 
kurang dari 3 menit, berdasarkan 75th persentilnya hanya ada 1 koridor yang frekuensi 
kedatangannya kurang dari 3 menit, yaitu koridor 1. Sedangkan koridor yang memiliki rentang 
waktu kedatangan bus antara 3-5 menit adalah koridor 6, 7, dan 9. Pada koridor 2, 3, dan 4 
memiliki rentang waktu kedatangan bus antara 5-7 menit. Namun ternyata, cukup banyak koridor 
yang memiliki rentang waktu 7-10 menit, yaitu koridor 5, 8, 10, dan 11. Hal tersebut sangat 
berbeda dengan analisis berdasarkan nilai mediannya. Terdapat 7 dari 11 koridor memiliki 
frekuensi waktu kedatangan bus lebih dari 5 menit. Melihat hal ini, seakan bus TransJakarta belum 
bisa memenuhi standar dari BRT itu sendiri, terutama pada jam sibuk. Dengan waktu kedatangan 
yang lebih dari 5 menit pada jam sibuk tentu akan membuat penumpukkan penumpang, mengingat 
tingginya frekuensi kedatangan penumpang di jam sibuk.  
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Tentu ada beberapa hal yang menjadi permasalahan kedatangan bus TransJakarta yang 
cukup lama tersebut. Pertama, kita akan menganalisis koridor yang berada pada rentang waktu 
yang terlama, yaitu 7-10 menit. Pada koridor 5, 8, 10, dan 11 memiliki suatu kesamaan dalam hal 
banyaknya jumlah bus TransJakarta yang dioperasikan pada jam sibuk. Keempat koridor tersebut 
bisa dibilang tidak terlalu banyak mengoperasikan bus TransJakarta di jam sibuk, yaitu hanya 
berkisar 23-28 bus saja selama 3 jam dari pukul 07. 00-10. 00 WIB. Sedangkan pada koridor 
lainnya bisa mengoperasikan hingga lebih dari 45 bus di jam sibuk. Hal ini bisa saja terjadi 
dikarenakan pada keempat koridor tersebut memang tidak memiliki frekuensi kedatangan 
penumpang yang tinggi bila dibandingkan dengan koridor lainnya. Tetapi jika dilihat berdasarkan 
kondisi lalu lintas dari keempat koridor tersebut pun tidak terlalu bermasalah bila dibandingkan 
dengan koridor-koridor lainnya. Jika sebelumnya membahas mengenai koridor yang berada pada 
rentang waktu terendah, kedua kita akan membahas koridor yang berada pada rentang waktu 5-7 
menit yang bisa terbilang cukup lama juga pada jam sibuk. Koridor 2, 3, dan 4 pun memiliki 
kesamaan, yaitu dalam hal keadaan lalu lintas.  
 
Pada ketiga koridor ini bisa terbilang memiliki lalu lintas yang ramai padat di jam sibuk. 
Terdapat beberapa titik daerah di masing-masing koridor yang selalu terjadi kemacetan di jam 
sibuk. Kemacetan yang terjadi selalu berimbas pada jalur TransJakarta yang seharusnya steril 
menjadi penuh dengan masuknya kendaraan lain, sehingga hal tersebut dapat menyebabkan 
terlambatnya bus TransJakarta datang ke setiap stasiun. Tidak hanya kemacetan yang menyebabkan 
lamanya kedatangan bus TransJakarta, pada ketiga koridor tersebut lampu lalu lintas pun ikut 
berpengaruh kepada waktu kedatangan TransJakarta yang juga seringkali menyebabkan bunching 
atau penumpukkan bus (bisa dilihat pada Tabel 4). Penumpukkan bus yang terjadi dapat 
menyebabkan tidak terdistribusikannya penumpang secara merata ke setiap bus yang lewat serta 
dapat memungkinkan salah satu bus mengalami kepenuhan penumpang namun lainnya mengalami 
kekosongan penumpang. Tentu hal tersebut jika terulang terus menerus akan merugikan pihak 
TransJakarta sendiri maupun penumpangnya. Jika dari sisi TransJakarta yang sering mengalami 
bunching maka artinya mereka melakukan pemborosan secara terus menerus karena tidak 
terdistribusikannya penumpang-penumpang tersebut dan juga dapat membahayakan kondisi bus 
TransJakarta jika selalu mengalami over-loaded, sedangkan bagi para penumpang akan mengalami 
kesesakkan yang luar biasa jika bus yang mereka tumpangi sebenarnya sudah sangat penuh.  
 
Tidak cukup bila hanya menganalisis Gambar 2 berdasarkan nilai median, nilai ekstrim, 
dan juga 75th persentil saja, perlu juga dilakukan analisis berdasarkan variansi dari masing-masing 
koridor tersebut untuk dapat melihat manakah koridor yang memiliki variansi tinggi dan tidaknya. 
Dari seluruh koridor terdapat cukup banyak variansi yang tinggi, terlihat pada koridor 2, 3, 4, 5, 6, 
7, dan 8. Sebaliknya pada koridor 1, 9, 10, dan 11 memiliki variansi yang kecil. Menurut hasil 
pengamatan, hal ini lebih banyak dipengaruhi oleh keadaan lalu lintas dan kesterilan jalur 
TransJakarta. Terlihat pada koridor 1, 9, 10, dan 11 keadaan lalu lintasnya memang cukup ramai, 
namun tidak sampai mengakibatkan penuhnya jalur TransJakarta oleh kendaraan lain yang tentu 
membuat perjalanan bus TransJakarta normal seperti biasanya walaupun terkadang mungkin bisa 
terjadi hambatan yang tidak diduga. Hal tersebutlah yang membuat variansi pada keempat koridor 
tersebut tidak besar. Beda halnya dengan koridor lainnya yang memiliki variansi tinggi, hal itu 
tentunya dipicu oleh kedua faktor tadi. Keadaan lalu lintas yang padat dan banyak masuknya 
kendaraan ke jalur TransJakarta tersebut menyebabkan perjalanan bus TransJakarta menjadi 
terhambat, sehingga frekuensi waktu kedatangan bus TransJakarta pada koridor tersebut sangat 
berpengaruh pada kedua faktor itu.  
 
Frekuensi pada Jam Tidak Sibuk 
  
 Mungkin jika dibandingkan dengan frekuensi jam sibuk, frekuensi jam tidak sibuk tentu 
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Bila sebelumnya telah dianalisis berdasarkan nilai median dan nilai ekstrimnya, maka bisa 
dianalisis pula berdasarkan 75th persentilnya. Dari Gambar 3 tersebut hampir semua yang 
sebelumnya memiliki frekuensi waktu kedatangan kurang dari 7 menit (berdasarkan nilai median), 
juga berada pada waktu yang sama jika dilihat berdasarkan 75th persentilnya, yaitu koridor 1, 2, 3, 
4, 6, 7, dan 9. Sedangkan koridor 8 masuk ke dalam rentang waktu 7-15 menit bersama dengan 
koridor 10 dan 11. Namun pada koridor 5, frekuensi kedatangan bus menjadi lebih dari 15 menit. 
Hal tersebut perlu menjadi perhatian apa yang menyebabkan koridor 5 memiliki frekuensi 
kedatangan bus hingga lebih dari 15 menit pada jam tidak sibuk. Jika melihat hasil pengumpulan 
data frekuensi waktu kedatangan bus pada koridor 5, ditemukan bahwa jumlah bus yang beroperasi 
pada jam tersebut sangatlah sedikit, yaitu hanya sekitar 15 bus saja yang beroperasi dari jam 10. 
00-12. 00 WIB. Ditambah lagi kondisi jalan pada koridor tersebut cukup dipengaruhi oleh keadaan 
lalu lintas yang padat pada titik tertentu dan juga jalur TransJakarta yang dilalui kendaraan lain pun 
membuat bus TransJakarta semakin lama datang menuju stasiun.  
 
Selain dari analisis di atas, perlun juga melihat dari sisi variansi frekuensi waktu 
kedatangan bus dari setiap koridor. Pada Gambar 2 terlihat beberapa koridor yang memiliki 
variansi tinggi, seperti pada koridor 5, 8, dan 10. Sedangkan pada koridor lainnya, yaitu 1, 2, 3, 4, 6, 
7, 9, dan 11 memiliki variansi frekuensi waktu kedatangan bus yang cukup kecil. Perbedaannya 
cukup signifikan bila dibandingkan dengan pada jam sibuk koridor 2, 3, 4, 6, dan 7 memiliki 
variansi yang tinggi. Berdasarkan pengamatan di lapangan, keadaan lalu lintas pada koridor 2, 3, 4, 
6, dan 7 di jam sibuk memang sangat padat bila dibandingkan dengan jam tidak sibuk. Di jam tidak 
sibuk, keadaan lalu lintas pada koridor tersebut lebih longgar dan walaupun ramai tetapi tetap 
lancar sehingga tidak terlalu mengganggu perjalanan dari bus TransJakarta sendiri. Sedangkan pada 
koridor 5, 8, dan 10 lebih dipengaruhi oleh sedikitnya bus yang beroperasi pada jam tidak sibuk 
dan juga ditambah lagi dengan lampu lalu lintas serta keadaan jalanan yang tidak menentu 
menyebabkan variansi yang tinggi.  
 
Penilaian Frekuensi Jam Sibuk dan Jam Tidak Sibuk Berdasarkan Standar 
BRT 
 
Sesuai dengan standar dari BRT, frekuensi pada jam sibuk dan jam tidak sibuk perlu 
diberikan suatu penilaian agar dapat mengetahui kinerja dari BRT TransJakarta itu sendiri. 
Berdasarkan data yang telah diambil dan diolah, berikut ini merupakan penilaian terhadap 
frekuensi TransJakarta pada saat jam sibuk (Tabel 4) dan jam tidak sibuk (Tabel 5).  
 
Tabel 4 Penilaian frekuensi jam sibuk 
 
Frekuensi Pelayanan (menit) Nilai Koridor 
< 3 4 1, 3 
3 – 5 3 2, 4 – 9 
5 – 7 2 – 
7 – 10 1 10, 11 
 
 
Tabel 5: Penilaian frekuensi jam tidak sibuk 
 
Frekuensi Pelayanan (menit) Nilai Koridor 
< 7 3 1 – 4, 6 – 9 
7 – 15 2 5, 10, 11 
> 15 1 – 
 
 
Pada Tabel 4, terdapat 2 koridor yang memiliki nilai tertinggi dari standar BRT, yaitu pada 
koridor 1 dan 3. Frekuensi kedatangan bus TransJakarta jam sibuk pada kedua koridor tersebut bisa 
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dibilang cepat dalam rentang waktu kurang dari 3 menit. Di sisi lain pun, cukup banyak koridor 
yang mendapatkan nilai 3 pada standar BRT, yaitu koridor 2, 4, 5, 6, 7, 8, dan 9 yang rentang 
waktu frekuensi kedatangannya adalah 3 sampai 5 menit. Namun disamping itu, terdapat 2 koridor 
yang mendapatkan posisi nilai terendah (dalam hal ini adalah 1), yaitu koridor 10 dan 11 dengan 
rentang waktu yang cukup lama berkisar 7-10 menit untuk 1 kali kedatangan bus. Hal ini perlu 
menjadi perhatian mengapa pada koridor 10 dan 11 bisa memiliki waktu kedatangan yang bisa 
terbilang lama pada saat jam sibuk. Seperti pada analisis di bahasan sebelumnya mengenai 
frekuensi waktu sibuk, pada koridor 10 dan 11 memang tidak terlalu ramai penumpang, terutama 
pada koridor 11 yang masih baru saja beroperasi dan juga faktor keadaan lalu lintas pun ikut 
berpengaruh pada waktu kedatangan. Namun jika disimpulkan pada penilaian frekuensi jam sibuk 
ini, 9 dari 11 koridor mendapatkan penilaian 3 ke atas dalam kurun waktu kurang dari 5 menit.  
 
 Berbeda halnya dengan Tabel 4, pada Tabel 5 terdapat banyak koridor yang mendapatkan 
nilai tertinggi untuk kategori frekuensi jam tidak sibuk, yaitu pada koridor 1, 2, 3, 4, 6, 7, 8, dan 9. 
Sedangkan koridor 5, 10, dan 11 mendapatkan nilai 2 dalam rentang waktu 7-15 menit. Hal ini bisa 
terbilang lebih baik dibandingkan pada kategori jam sibuk yang terdapat beberapa koridor dengan 
standar nilai terendah, sedangkan pada kategori jam tidak sibuk tidak ada satupun koridor yang 
mendapatkan nilai terendah. Sehingga dapat disimpulkan bahwa pada kategori frekuensi 
kedatangan bus TransJakarta pada jam tidak sibuk, rata-rata frekuensi kedatangannya adalah 
kurang dari 15 menit. Namun masih perlunya perhatian dari pihak TransJakarta untuk terus 






 TransJakarta yang merupakan penerapan sistem BRT di Jakarta memiliki tujuan untuk 
mengurangi angka kemacetan dengan membuat para pengguna kendaraan pribadi beralih 
menggunakan TransJakarta sebagai moda transportasi mereka. Untuk mewujudkan hal tersebut, 
tentu diperlukan improvisasi terus menerus terhadap perbaikan pelayanan baik dari segi 
infrastruktur maupun waktu kedatangan bus TransJakarta sendiri. Namun banyaknya keluhan 
mengenai waktu kedatangan bus TransJakarta, maka penulis pun melakukan penelitian mengenai 
frekuensi kedatangan TransJakarta di waktu sibuk dan tidak sibuk. Adapun dari hasil pengumpulan 
data terlihat bahwa hampir semua koridor mendapatkan peringkat tertinggi, yaitu 3 dan 4 pada 
frekuensi waktu sibuk walaupun terdapat 2 koridor yang mendapatkan peringkat terendah. Sama 
halnya dengan frekuensi pada waktu tidak sibuk, semua koridor tidak ada yang mendapatkan 
peringkat terendah, walaupun ada beberapa koridor yang masih bisa ditingkatkan lagi performa 
kedatangannya. Walaupun terlihat frekuensi kedatangan bus TransJakarta di waktu sibuk dan tidak 
sibuk sudah terlihat memenuhi standar yang cukup tinggi, namun masih banyaknya variansi waktu 
kedatangan bus serta adanya outlier dari waktu kedatangan membuat TransJakarta masih perlu 
peningkatan lagi agar semakin cepat dan konsisten sehingga penumpang pun tidak perlu menunggu 
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Tabel 6 Frekuensi kedatangan TransJakarta pada jam sibuk di Koridor 2 
 
Tanggal : 28 Februari 2012 
Stasiun: Senen 
 
Pulogadung –Harmoni Harmoni-Pulogadung 
Absolute Time Interarrival Time Bunching Absolute Time Interarrival Time Bunching 
7:00:00 0:00:00 7:00:00 0:00:00 
7:00:29 0:00:29 Bunching 7:03:48 0:03:48 Bunching 
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7:10:44 0:00:33 7:05:40 0:00:33 
7:11:24 0:00:40 7:05:56 0:00:16 
7:12:44 0:01:20 7:08:58 0:03:02 
Bunching 7:32:27 0:19:43 7:09:25 0:00:27 
7:36:14 0:03:47 7:09:57 0:00:32 
7:55:05 0:18:51 7:13:48 0:03:51 Bunching 




Bunching 8:10:08 0:00:30 7:19:21 0:00:40 
8:11:29 0:01:21 7:19:46 0:00:25 
8:12:11 0:00:42 7:23:43 0:03:57 Bunching 





8:25:26 0:00:33 7:29:03 0:00:28 
8:25:49 0:00:23 7:29:27 0:00:24 
8:26:47 0:00:58 7:29:52 0:00:25 
8:39:38 0:12:51 7:30:02 0:00:10 
8:45:38 0:06:00 Bunching 7:33:28 0:03:26 Bunching 
8:46:53 0:01:15 7:33:57 0:00:29 
8:50:17 0:03:24 7:38:23 0:04:26 Bunching 
8:54:46 0:04:29 7:39:01 0:00:38 
9:10:41 0:15:55 7:43:39 0:04:38 
9:19:39 0:08:58 7:48:32 0:04:53 
9:21:34 0:01:55 7:49:19 0:00:47 
9:24:40 0:03:06 7:53:39 0:04:20 
Bunching 9:25:41 0:01:01 7:53:52 0:00:13 
9:27:42 0:02:01 7:54:14 0:00:22 
9:34:53 0:07:11 7:54:41 0:00:27 
9:39:27 0:04:34 7:59:12 0:04:31 
9:45:01 0:05:34 8:18:27 0:19:15 Bunching 
9:50:02 0:05:01 8:19:07 0:00:40 
 
 
Tabel 4: Frekuensi kedatangan TransJakarta pada jam sibuk di Koridor 2 (Lanjutan) 
 
Pulogadung – Harmoni Harmoni - Pulogadung 
Absolute Time Interarrival Time Bunching Absolute Time Interarrival Time Bunching 
9:53:39 0:03:37 8:28:26 0:09:19 
9:54:41 0:01:02 8:29:34 0:01:08 
Rata-rata 0:04:51 8:30:49 0:01:15 Bunching 
8:31:12 0:00:23 
8:33:18 0:02:06 Buncxhing 
8:33:45 0:00:27 
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8:34:19 0:00:34 
8:38:09 0:03:50 
Bunching 8:38:34 0:00:25 
8:39:07 0:00:33 









9:21:54 0:10:05 Bunching 
9:22:42 0:00:48 
9:26:51 0:04:09 Bunching 
9:27:27 0:00:36 
9:31:41 0:04:14 
Bunching 9:32:05 0:00:24 
9:32:43 0:00:38 
9:47:06 0:14:23 
Bunching 9:47:46 0:00:40 
9:48:32 0:00:46 





Tabel 7 Frekuensi kedatangan TransJakarta pada jam tidak sibuk di Koridor 2 
 
Tanggal: 21 Maret 2012 
Stasiun : Cempaka Timur 
Pulogadung – Harmoni Harmoni - Pulogadung 
Absolute Time Interarrival Time Bunching Absolute Time Interarrival Time Bunching 
10:03:00 0:00:00 10:03:00 0:00:00 
10:08:44 0:05:44 10:16:13 0:13:13 
Bunching 
10:13:44 0:05:00 10:16:26 0:00:13 
10:17:03 0:03:19 10:16:54 0:00:28 




10:27:57 0:00:30 10:22:08 0:04:40 
10:28:22 0:00:25 10:26:15 0:04:07 
10:28:44 0:00:22 10:30:27 0:04:12 
10:34:30 0:05:46 10:31:14 0:00:47 Bunching 




10:35:20 0:00:18 10:38:59 0:07:20 




10:39:08 0:00:25 10:52:21 0:04:03 
10:39:22 0:00:14 10:56:42 0:04:21 
10:39:39 0:00:17 10:58:01 0:01:19 




10:42:10 0:00:24 11:15:21 0:09:40 
Bunching 





10:45:47 0:00:25 11:18:06 0:00:28 




11:00:43 0:00:35 11:22:45 0:01:06 
11:08:45 0:08:02 11:26:05 0:03:20 
Bunching 11:18:47 0:10:02 
Bunching 
11:26:35 0:00:30 
11:19:32 0:00:45 11:27:01 0:00:26 
11:22:49 0:03:17 11:30:20 0:03:19 
11:23:40 0:00:51 11:31:53 0:01:33 
11:25:56 0:02:16 11:34:53 0:03:00 
Bunching 
11:29:34 0:03:38 11:35:07 0:00:14 
11:36:48 0:07:14 11:36:08 0:01:01 
11:40:25 0:03:37 11:43:50 0:07:42 
 
 
Tabel 5 Frekuensi kedatangan TransJakarta pada jam tidak sibuk di Koridor 2 (Lanjutan) 
 
Pulogadung – Harmoni Harmoni – Pulogadung 




Bunching 11:44:37 0:00:42 11:53:57 0:00:25 
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12:00:11 0:00:15 
12:02:24 0:02:13 
Bunching 
12:02:45 0:00:21 
Rata-rata 0:02:21 
 
